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C O M E N T A R I O S  A  UN P R O Y E C T O
Las disparatadas bases para una línea aérea
P o r  A N T O N IO  D E  L E Z A M A
Escribas a máquina, en un papel que apesta a oficinesco, he 
recibido las siguientes líneas:
«Sr. D. Antonio de Lezama: Es muy fácil meterse con una co­
lectividad o una persona, pero no me parece que hace bien en no 
probar lo que dice. A  ver si es que el Cuerpo de C orieos  va 
a pagar su amor a la independencia y la triste rebeldía que tan 
cara está pagando .— Uno qu e fu e  repuesto en su cargo.*
Ni sorprendido ni enojado iba a tirar el papelito cuando 
reflexioné que, al fin y al cabo, en aquellas palabras, aun escondi­
das, medrosamente, tras del anónimo, había un noble deseo de 
defensa, siempre respetable; y como no quiero pasar por hombre 
insidioso y solapado, diré, franca y claramente, las razones en que 
me he apoyado para afirmar, desde las columnas de L a  L ib er­
tad, que la Dirección General de Comunicaciones no está debida­
mente asesorada. Así quedará explicada mi actitud, y ello me dará 
ocasión para expresar mi simpatía y afecto al dignísimo Cuerpo 
de Correos.
La razón, la costumbre, la norma lógica, nos dice que toda 
disposición oficial se lleva a la práctica no por la caprichosa idea 
del Gobierno sino después de maduro examen y previo el obli­
gado estudio y asesoramiento técnico correspondiente. Veamos 
ahora cómo la Dirección General de Comunicaciones, convenien­
temente informada, llevó a la G aceta , bajo la firma del presidente 
de la situación actual, el proyecto de línea aeropostal Sevilla-Ca- 
narias.
Y para salir al paso de quienes sólo vean en mí el enemi­
go declarado de todo cuanto a dirigibles se trata, advertiré que 
periódico tan poco sospechoso como A érea, órgano de la Aviación 
militar, publica en su último número un razonado e interesante ar­
tículo, atacando, con argumentos incontrovertibles, un decreto que 
el día que se lleve a la práctica causará irreparable daño a la 
Aviación mercante.
Jorg e  Crosson, el articulista de A érea, coincide conmigo en la 
casi totalidad de las apreciaciones.
Analizaré el proyecto en aquello que, a mi juicio, es equivo­
cado, y las preguntas las enderezo al poco idóneo jefe  del N ego­
ciado de Aviación de la Dirección de Comunicaciones. Seguro es­
toy de que ninguna de las cuestiones es capaz de controvertirlas.
Dice el decreto de 5 de febrero pasado:
«Art. 1.° S e  establece una línea aérea para el transporte de 
correspondencia entre Sevilla, Las Palmas de Gran Canaria y 
Santa Cruz de Tenerife, con las escalas que, para su normal fun­
cionamiento, se fijarán por el Ministerio de la Gobernación.»
¿ P o r  qué Sevilla, y no Madrid-Santa Cruz de Tenerife, o San 
Sebastián-Santa Cruz de Tenerife, o Barcelona-Canarias?
¿A caso  porque Sevilla tiene la desgracia de albergar un em­
presario que, en materia de Aviación, sólo busca su personal 
interés?
¿E s  por acercarse más a Canarias? Si tal fuera la intención, se 
podía dar el caso de que Cádiz alegase una mayor proximidad; las
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ventajas de poder constituir una base de hidroaviones; y quién sabe 
cuantas razones más.
Pero, no; ni el decreto, ni yo, ni nadie, piensa arrebatar a S e ­
villa su indiscutible capitalidad aérea del Mediterráneo; el mal está 
en unos intereses creados que un particular coloca y trata de im­
poner sobre los intereses generales.
«Art. 3.° ... la adjudicación del servicio se hará a una Empresa
o entidad netamente española, circunstancia que deberá justificar­
se, plenamente, en la forma que previenen las leyes del reino, y 
con arreglo a normas que, en detalle, se determinarán en el pliego 
de condiciones del concurso...»
¿Q ué quiere decir netamente española? ¿Cómo un pliego de 
condiciones puede fijar las características de semejante determina­
ción, existiendo unas leyes que lo regulan?
Para que una Empresa sea española, si el Derecho, que mal 
estudié en mis años mozos, no me falla, basta con que esté regis­
trada en España, con que una determinada parte de su capital, de 
las personas que la constituyen sean españolas, y siendo así tienen 
toda la protección legal, como.ocurre y, sobre todo, ha ocurrido, a 
los tranvías, los ferrocarriles e infinidad de entidades extranjeras 
que se nacionalizaron en España.
¿Con qué autoridad se pueden modificar unas leyes vigentes, 
ni modificar el Código, como quieren algunos modificar la Aviación?
Tan contento y tan orgulloso como el primero estaría yo si, en 
igualdad de condiciones, se pudiera conceder a la industria o acti­
vidad española una concesión en lucha con Empresas extranjeras; 
pero nunca seré tan absurdo que caiga en la xenofobia, ya que 
países tan adelantados como Rumania, que está en el corazón de 
Europa, y los países americanos, incluso los del Norte, por no 
citar más ejemplos, acogen con simpatía y con agrado aquellos 
adelantos aun no alcanzados o superados por ellos mismos, y así 
aceptan la línea francorrumana, una de las más importantes y serias 
del mundo, o solicitan el concurso francés, inglés, alemán o italiano 
en asuntos como el de la Aviación, que no se improvisa tan fácil­
mente. No puedo comprender cómo un país como el nuestro, que 
carece de tipos de aeronaves españolas y de construcción aeronáu­
tica nacional, pues lo que aquí se hace son aparatos extranjeros o 
ensayos más o menos felices de inventores españoles, hable seria­
mente de cosas que, por ahora, no pueden ser netam ente españ o­
las, y que, en cambio, no haga nada, nada, en absoluto, para esti­
mular a los sabios e industriales del país, que en todas partes en­
cuentran apoyo y premio.
¿S e  puede, honradamente, rechazar, a título de extranjerismo, 
el capital, la iniciativa, la dirección y hasta la ejecución de algo que 
aquí no se produce o se produce mal? Y  si todo ello hay que acep­
tarlo, ¿a  qué conduce esa paradógica condición de españolismo 
neto? De haber pensado siempre así España, no tendría líneas fé­
rreas, ni gas, ni tranvías, ni teléfonos, ni otras muchas conquistas 
del Progreso que de fuera vinieron a nuestra patria.
«Art. 4.° Las características y elementos de esta línea aérea 
serán:
a) Una expedición semanal de ida y vuelta— ampliable a dos 
o más por semana si las necesidades del tráfico postal lo requie­
ren...»
¿P or  qué una vez por semana? Cualquiera que sepa lo que es 
una línea aérea comprenderá que para que el servicio de Canarias 
con la península sea lo que debe, se precisan expediciones, por lo 
menos, trisemanales. Cualquiera que conozca los gastos de orga­
nización de una línea aérea sabe que estas expediciones no supo­
nen sacrificio alguno para una Empresa que ya tiene pagados, y en 
punto de servicio, personal y material.
<b) El servicio habrá de prestarse en aparatos de velocidad no 
menor a 140 kilómetros por hora a plena carga, con un radio de 
acción de más de seis horas de vuelo a toda marcha, y una capaci­
dad de carga, reservable para el correo, de 600  kilogramos.»
No quiero ser yo quien conteste al primer punto; hágalo por 
mí el ilustre y prestigioso publicista Jorg e  Crosson desde A érea, 
la excelente revista aeronáutica, en su número de febrero:
«Bien está que se dicte un mínimo de velocidad, aunque en 
aumentarla estará el interés de la Compañía explotadora. Pero en 
el Real decreto lo que se establece es un término medio que ni al 
público ni al negociante benefician. Difícilmente se podría, a una 
velocidad de 140 kilómetros por hora, hacer» en un solo día y en 
cualquier época del año, el recorrido completo de la línea que se 
establece. Para ello, y para obtener un mejor precio por kilómetro 
recorrido— ya que la velocidad influye en él considerablemente, 
como más adelante veremos— , se necesitaría una mayor celeridad. 
Por otra parte, para obtener una reducción importante en los gas­
tos de implantación, si el subsidio del Estado no es lo suficiente» 
sería necesario recurrir a aparatos cuya velocidad comercial no 
excedería nunca de 120 kilómetros a la hora.
No se nos alcanza el motivo de haber elegido ese tipo de 140 
kilómetros; pero, desde luego, lo consideramos como el menos 
propio para ser tomado como punto de relación.»
A  mí se me ocurre, en mi suspicacia, el pensar si hay alguna 
Empresa— la de Sevilla-Larache, por e jemplo— que tenga apara­
tos con semejante característica, y precisa así que le sea favorable 
el concurso.
Lo que no comprendo, ni el autor o consejero tampoco, es eso 
del radio de acción de más de seis horas de vuelo a toda marcha. 
Sólo estimo que es un disparate impropio de figurar como base de 
ningún concurso, pues todo el mundo sabe que los motores no se 
deben llevar ni a su máximo ni a su mínimo de un modo constan­
te, so pena de abrasarlos.
Igual me ocurre con lo de la carga reservable para el correo, de 
600  kilogramos, y admiro la portentosa sabiduría de ese jefe de N e­
gociado que ya sabe que va a transportar una cantidad de corres­
pondencia como ninguna de las líneas aéreas existentes ha consegui­
do llevar en sus aeronaves. La fantasiosa Empresa Sevilla-Larache 
tiene en sus planes unos gigantescos aeroplanos «Fokker», con mo-
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tores «Rolls-Royce» de 350  caballos de vapor, cuyo recuerdo trae 
a mi imaginación los aparatos que serían menester para este con­
curso, ya que a los 600  kilogramos de la posta habría que agregar el 
peso del aparato y sus motores, los tripulantes, los pasajeros, los 
equipajes, la telegrafía inalámbrica, y qué sé yo cuantas cosas más.
«c) Los aparatos serán bimotores o multimotores, con insta­
lación, a bordo, de telegafía sin hilos. Su número, el de motores 
de repuesto y material de recambio, se fijará en el pliego de bases 
correspondiente.»
Sin hablar del enorme capital que todo esto supone, y del ta­
maño que precisarían los aeroplanos, quiero limitarme a decir que 
esto de los aparatos bimotores o multimotores sólo se le puede 
ocurrir a quien, como el asesor de la Dirección de Comunicacio­
nes, no se ha asomado siquiera a un aeródromo, o visto una línea 
aérea de importancia.
¿Qué se busca con la multiplicidad de motores: seguridad, fuer­
za? Si lo primero, a mayor número de motores mayores probabili­
dades de accidentes; si lo segundo, inútil empeño, porque, hasta 
ahora— los ensayos felices aún no son públicos— , es raro que un 
aparato lleve en marcha sus dos o más motores, lo que produce, 
además de un gasto y un peso inútiles, un positivo desequilibrio y 
estorbo. Sin contar con que cada aparato estropeado es una fortu­
na perdida. Cuando los bimotores del porvenir salgan del taller, es 
seguro que aún no habrá salido de su despacho el mal aconsejado 
jefe de Aviación postal.
«d) El servicio se realizará en las etapas y forma siguiente: 
Sevilla-Larache; Larache-Mogador o Agadir y Mogador o Agadir- 
Cabo Juby, en aparatos para vuelo terrestre; y C a b o ju b y -L a s  Pal- 
nías, y desde este último punto a Santa Cruz de Tenerife, en an­
fibios.»
¿Por  qué Sevilla-Larache? ¿Para favorecer la Empresa existen­
te, y que se quede con todo? Siendo Larache y Sevilla las dos me­
jores bases aéreas militares, y estando perfectamente servidas sus 
te n c io n e s ,  ¿para qué esa línea civil?
Lo de las dos clases de aparatos a utilizar es tan absurdamen­
te poco meditado que hace reír; para la travesía sobre tierra pide 
a paratos terrestres, y para ir de Las Palmar» a Santa Cruz exige los 
anfibios. Esto me hace suponer que no se ha dado cuenta el famo- 
So asesor de lo que es un aparato anfibio, porque de no ignorarlo 
só,°  hubiese exigido los aviones de esta clase, que igual vuelan so­
bre tierra que sobre el mar, y que lo mismo se posan sobre las 
aguas qUe sobre e| suel0 , ¿Muy curioso, verdad? Pues así está en 
todo lo de Aviación ese señor
En el apartado e) se dice que las aeroestaciones principales se- 
ran tres: una en Sevilla; otra en Las Palmas; y la última en Tene- 
r^e> aparte de las que se instalen en los puntos de escala; y que si 
a parar la línea a alguien que yo me sé aprovechará todo cuan- 
j encuentre de aprovechable, porque es una gente que se ríe de
s témpanos de hielo y está hecha a prueba de desaires y so­
bones.
«/) Disponibilidad, por la entidad que haya de efectuar el ser­
vicio, de una fábrica de aeroplanos o de talleres dotados de los ele­
mentos necesarios para la completa construcción de aparatos y re­
paración de los mismos, establecidos en territorio español.»
En la revista A érea, Jo rg e  Crosson dice, a este propósito, lo si­
guiente:
«Encontramos acertadísima la idea. El dinero que el Estado en­
tregue, como subvención o como pago del transporte de correspon­
dencia, servirá así, a un tiempo mismo, para desarrollar las comu­
nicaciones aéreas y para fomentar la industria nacional.
Pero.. . ,  no es posible improvisar una fábrica de aeroplanos. Es 
más; no es bastante disponer de talleres, que muchos de los actual­
mente instalados en España podrían ser acoplados al nuevo objeto.  
Es la fabricación de aeroplanos industria en la que más influyen di­
ficultades de estudio y formalidades de prueba que detalles de e je ­
cución. En cualquiera de los casos, disponiendo o no de talleres, 
una verdadera fábrica de aeroplanos tiene un largo período de ges­
tación.
Y  no sería 'prudente haber lanzado el Real decreto sin pre­
ver las dificultades que puede entrañar, más adelante, su cumpli­
miento.
No hemos de continuar sin hacer, a seguido, una aclaración: 
Lejos de nosotros la idea de que un tal decreto pueda ser hecho a 
la medida de Sociedades ya existentes.»
Yo,  que soy peor pensado, no puedo por menos de calificar de 
disparate esta exigencia, porque se puede ser un gran organizador 
de líneas aéreas y no ser contructor; y se pueden fabricar aeropla­
nos y motores y no entender jo ta  de rutas aéreas, etc.
Por  otra parte, no me es posible olvidar que, actualmente, no 
tenemos en España sino dos Casas constructoras donde se fabrican 
aparatos de patente extranjera, y una tercera que simula una fábri­
ca y no es sino un repugnante barracón en el que no cabe hacer ni 
una mala reparación.
De Cuatro Vientos no hablo, pues estos talleres son tan ad­
mirables que causan gran impresión en cuantos extranjeros o na­
cionales los visitan.
He aquí por qué afirmo que la Dirección General  de Comuni­
caciones está mal, muy mal, pésimamente aconsejada, y de ello es 
buena prueba el proyecto de línea Sevilla-Canarias.
Y ,  para terminar, quiero recoger una observación:
Habilidades y travesuras han puesto la Aviación civil espa­
ñola en manos de una personalidad a la que se debe todo esto:
Desaparición de la línea aérea Barcelona a Baleares.
Q ue desaparezca, quedando incumplido, con grave ofensa 
para las firmas de los plenipotenciarios, el Contrato  del Correo 
Internacional firmado en París y Madrid.
Rescisión del contrato Barcelona-Alicante y Málaga-Tánger.
Suspensión del proyecto de línea aérea Madrid Vigo.
Pero en compensación de todo esto, y flotando sobre las aguas 
de este diluvio de beneficios para nuestra Aeronáutica nacional, 
queda esa línea aérea portentosa de Sevilla a Larache.
N O T A S  H I S T Ó R I C A S  S O B R E  A V IA C IÓ N
Los primeros hombres que volaron
V
El capitán Ferber
El capitán Ferber, primer discípulo de Lilienthal en Francia, es 
una de las fisonomías más finas, más notables de la Aviación mo­
derna.
Este  oficial, de alto prestigio, tenía la originalidad de prohibir­
se a sí mismo el ser inventor, montando máquinas voladoras —  de­
cía —  como los 
chau ffeurs  mon­
tan automóviles.
Se limitó a to ­
mar a la letra el 
aforismo de Li­
lienthal, consi­
derándola Avia­
ción «como un 
deporte» y bur­
lándose de los 
autores de pro­
yectos «sobre el 
papel».
El p r o c e s o  
del capitán F er­
ber fué determi­
nado por la lec­
tura de  perió­
dicos alemanes 
e ingleses, que 
recordaban, en 
1898, las expe­
riencias de  Li­
lienthal, intere­
sándose apasionadamente, y el 30  de septiembre de 1899, día de 
la catástrofe de Percy Sinclair Pilcher, lanzaba un simple plan 
desde una altura en los alrededores de Ginebra.
Su planeador núm. 1 pesaba 30  kilogramos para 8 metros de 
envergadura y 25 metros cuadrados de superficie. Se  rompió con­
tra el suelo en su primera tentativa.
El núm. 2 pesaba 20  kilogramos para 6 metros de envergadura 
y 15 metros cuadrados de superficie. Fué frecuentemente ensaya­
do en Fontainebleau como cometa, porque un buen aeroplano debe 
ser, en primer término, una buena cometa. La estabilidad dejaba 
mucho que desear.
El núm. 3 pesaba 30  kilogramos para 7 metros de envergadura 
y 15 metros cuadrados de superficie. Los bordes de sus alas habían 
sido ligeramente levantados, a fin de aumentar la estabilidad. En­
sayos nulos en Saint Eticnne de Timée.
El núm. 4 pesaba 30  kilogramos para 8 metros de envergadura
y 15 metros cuadrados de superficie. Ensayado por primera vez 
en Niza, el año 1901, de lo alto de un andamio de 5 metros, el 
aparato franqueó 15 metros en longitud, y aterrizó dulcemente al 
cabo de veinticuatro segundos, el doble de tiempo del de una caída 
libre. La estabilidad dejaba siempre que desear.
El capitán Ferber entró entonces en relaciones epistolares con 
con M. Chanute, y abandona el planeador de superficie única por 
el tipo celular. El planeador núm. 5, del tipo «Chanute y Wright»,
pesaba 50 kilo­
gramos. Enver­
g a d u r a ,  9 , 5 0  
metros. Superfi­
cie, 33 metros 
cuadrados. Fué 
ensayado en Be- 
nil (Alpes Marí­
timos) en 1902, 
y r e c o r r i ó ,  la 
primera vez, 25 
metros.
L a  segunda 
vez el aparato 
franqueó 50 me­
tros, sin otro in­
conveniente que 
u n a  desviación 
lateral bastante 
pronunciada. El 
a t e r r i z a j e  fué 
mu y  d u r o ,  a 
consecuencia de 
la falta de po­
tencia del timón
delantero. En el núm. 6 estos defectos fueron evitados, en 1903, 
en un aparato más pequeño, provisto, lateralmente, de dos timo­
nes de dirección formando quilla, y ensayado en la playa de 
Conquet (Finisterre). Pero tuvo calmas desesperantes.
Estos aeroplanos no estaban dotados de la cola estabilizadora 
de Pénaud. Exigían, para su estabilidad, una cierta posición del 
aviador, y el capitán Ferber no veía otro medio de encontrar esta 
posición mas que arriesgando dos caídas: la primera, hacia atrás; 
la segunda, hacia adelante.
«Hace falta que el debutante, antes de salir, se sugestione de 
ejecutar inmediatamente el movimiento de timón para aterrizar, 
porque no tiene tiempo ni de ver ni de razonar.
Más tarde, la sangre fría viene poco a poco, y se aprende a te­
ner la mano dulce como en una bicicleta, en automóvil o a caballo. 
Sin embargo, se encuentra difícilmente el sentimiento de la hori­
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zontal, y yo me he visto obligado a instalar sobre el aparato un 
nivel esférico de burbuja de aire.
Cuando el trayecto excede de 15 metros se comienza a tener 
el espíritu libre, y la sensación de 
placer se  hace intensa. Es una im­
presión de montaña rusa sobre la 
cual se bogase lenta y muy elástica­
mente. El viento zumba en los oídos, 
y es la tierra la que huye por debajo 
vuestro. El aterrizaje es muy dulce 
o muy duro, según la oportunidad 
del golpe de timón.»
Llegamos a la época del viaje de 
Mr. O.  Chanute a Europa. Mr. Cha- 
nute visitó, en Niza, al capitán Fer- 
ber, antes de pronunciar, en el Aero 
Club de Francia, su comunicación 
memorable sobre Wilbur y Orville 
Wright. Este acontecimiento prece­
dió apenas a la famosa carta a M. Er- L a n z a m ie n t o  del p la n e a d o r  «Ferber»
nest Archdeacon, en la que el capi­
tán exclamaba, desesperadamente: «No hay que dejar al aeroplano 
acabarse en América.»
El capitán Ferber había ya pedido a motores de 4 y 6 caballos 
de vapor una demasiado débil fuerza motriz, cuando el coronel 
Renard le invitó a continuar sus investigaciones en Chalais-Men- 
don, donde se instaló un plano inclinado. El capitán lo hizo todo, 
al principio, en C h a ­
láis; en 1904 el senci­
llo vuelo p l a n e a d o ;  
pero adoptó la  l a r g a  
cola de  P e n a u d ,  así 
como las ruedas, per­
mitiendo el aterrizaje 
tangencial. Los reco­
c id o s  alcanzaron 40  y 
50 metros. En 1905 el 
aeroplano r e c i b i ó  un 
motor « P e u g e o t »  de 
12  caballos d e  vapor,
P e s a n d o  2 7  kilogra­
mos, o s e a  2,25 kilo­
gramos por caballo de 
v a p o r .  Esta  potencia 
e r a aún insuficiente;
°^s recorridos no fue- 
r°n horizontales; el ae- 
r ° p l a n o  descendía si- 
^ e n d o  una rampa de
Por 100.
E x p e r i e n c ia s  de F e r b e r  en C h a la i s - M e n d o n
.El capitán Ferber tenía en el porvenir una fe absoluta. Su
^  ^cter impulsivo debía chocar, fatalmente, con los] reglamentos 
^mistrativos y las dudas del Ministerio de la Guerra,  que no
comprendió la importancia de sus experiencias y le rehusó los 
indispensables créditos. El aviador se hizo con la adquisición, con 
sus propios dineros, de un motor «Antoinette» de 24  caballos de
v a p o r ,  comprendiendo, al propio 
tiempo, que le era indispensable la 
libertad de sus acciones, cosa que 
obtuvo poco después. El aeroplano, 
apenas hubo recibido un nuevo mo­
tor, tuvo que abandonar el hangar  
por orden superior, para pasar las 
noches al aire libre. Chaláis espera­
ba el autoglobo «Patrie» para el 20 
de noviembre de 1906;  pero en la 
noche del 19 al 2 0  una tempestad 
atacó al aeroplano, y hasta el 15 de 
diciembre el «Patrie» no pudo llegar 
a Chaláis.
í r  Esto era demasiado. El capitán 
Ferber, aunque figuraba en los cua­
dros de ascenso, pidió un permiso 
en la  p la y a  de C o n q u e t  (F r a n c ia )  y entró, en calidad de administra­
dor delegado, en la Casa Antoinette, 
cuyo ingeniero jefe, M. Levasseur, había inventado el motor ligero.
Mientras que la desgraciada máquina, expulsada del hangar  de 
Chalais-Mendon, acababa de deteriorarse lamentablemente bajo la 
intemperie, el capitán Ferber construía, en la fábrica «Antoinette», 
su noveno aeroplano.
El «Ferber IX» es un biplano de armadura de bambú con liga­
duras, en el cual las dos 
superficies, v i s t a s  en 
proyección horizontal, 
afectan la forma de un 
segmento de corona, y 
en que los bordes an­
teriores y posteriores 
describen, p o r  c o n s i ­
guiente, un a r c o  de 
círculo abierto hacia la 
parte posterior del apa­
rato. El capitán Ferber 
estima esta forma nueva 
más propia para asegu­
rar la estabilidad de ca- 
m i n o .  L a s  superficies 
están tendidas de tela 
sobre nervadura de ma­
dera; pero todo el es­
queleto de la célula bi- 
plana e s t á  constituida 
p o r  c a ñ a s  de bambú, 
e n s a m b l a d a s  simple­
mente por ligaduras; un dispositivo especial permite un alabeo 
y una torsión de las alas análogos a los del tipo «Wright».
Delante se encuentra un timón de profundidad; atrás una su-
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perficie horizontal de estabilización, coronada por una quilla fija ver­
tical. En las extremidades laterales de la superficie inferior, están 
fijas superficies anejas, pequeños fogues triangulares movibles, sir­
viendo de estabilizadores. En el nivel de la superficie inferior, y en 
inserción, se encuentra el cuerpo, en el cual se coloca el aviador, 
teniendo ante él el motor, un «Antoinette> 50  caballos de vapor, 8 
cilindros, accionando una hélice «Antoinette» de 2 ,20 metros de 
diámetro y 1,10 metros de paso, girando delante de las superficies 
sustentadoras y del motor. El aparato está sostenido sobre dos 
ruedas, provistas de neumáticos, colocadas en tándem  bajo el cuer­
po. Para la salida y el aterrizaje, el aeroplano rueda sobre estas dos 
ruedas hasta el vuelo o hasta la parada, mientras que patines mule­
tas, colocados bajo la superficie inferior, le permiten salir o repo­
sar inclinado sobre un ala, y preservando los planos de todo con­
tacto molesto contra el suelo al emprender el vuelo o al descender.
El peso total es de 400  kilogramos; la superficie de 40  metros 
cuadrados; la envergadura de 10,50 metros. El aeroplano se alige­
ra hacia los 4 0  kilómetros de velocidad por hora.
Los primeros ensayos dieron una estabilidad satisfactoria en 
pleno vuelo. El 25 de julio de 1908  el sabio oficial lograba hacer 
un vuelo de 300  metros la víspera de ser llamado al servicio activo. 
Pero antes de ir a su puesto en Brest, confió su aeroplano a mon- 
sieur Legagneux, mecánico valeroso y hábil. El 19 de agosto, M. Le-
gagneux cubre 256 metros en veinticinco segundos, tres quintos, y 
continuó sus experiencias hasta el 19 de septiembre. Este día, des­
graciadamente, después de un recorrido de unos 500 metros, el apa­
rato se vino a tierra brutalmente y se destrozó. El discípulo de Li- 
lienthal adoptó siempre la regla metódica de su maestro. Y  así 
esperaba continuar «de cresta en cresta, de ciudad a ciudad, de con­
tinente a continente> sus primeros resultados; «paso a paso, saltea 
salto, vuelo a vuelo>. El capitán Ferber se complace en afirmar que, 
según la teoría de la evolución, se encontraría en el origen de todo 
animal volador un antecesor cuyo vuelo rudimentario no podía ser 
sino un salto o un deslizamiento. Además, a aquellos que pretenden 
que las experiencias de vuelo planeado se asemejan mucho a las 
experiencias de paracaídas, hay que hacerles notar que los paracaí­
das descienden verticalmente, no oblicuamente. Si se llama al apa­
rato de Lilienthal un paracaídas, hay el derecho de considerar como 
tal a la paloma que desde el tejado se posa en la calle. También 
preconiza el vuelo planeado como entrenamiento lógico al vuelo 
mecánico, porque desde el momento que los hombres buscan el 
imitar a los animales que se mueven en el aire, no deben proponer­
se inmediatamente, a guisa de modelo, el vuelo más difícil, el pájaro 
más hábil, sino el vuelo descendente, que es el más sencillo, y co­
piar, en primer término, las especies, aprendiendo a volar como el 
pez volador o el saltamontes. (Se continuará)
Comisión Internacional de Navegación Aérea
Reunión de Londres, abril 1925
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HIDROAVION 
DE ALTA MAR
=  Le o  - H -  13
AVION DE 
B O M B A R D E O
L e o  - 12
En servicio en las 
l íneas Alicante-Orán- 
Antibes-Ajaccio-  
Túnez; 
en la Marina nacional 
f rancesa  
y varias Marinas 
e x tra n je ra s
T o d o  metal,  
el más l igero  y rápido 
de los 
g ran des  aviones 
de bom bardeo  
Velocidad:  190 kms. 
Altura a lcanzable :  
5.600 metros
= =  A V I O N E S
❖
M I L I T A R E S H I D R O A V I O N E S  =
E.1 ,»H D 14
A V I O N E S  . . H A N R I O T “
SOCIEDAD ANONIMA
Proveedor de los Gobiernos 
francés y  extranjeros ^
Aviones e Hidroaviones militares, marinos,
de turismo y  escuela
»Records“ del mundo en vuelo planeado Concursos del Ministerio de la Guerra,
con ,,H 14“ en 1923
T eniente T H O RET , en Biskra, enero 1923, 7 h., 3 m. 
Teniente TH O RET , en Saint Remy (Provenza), sep­
tiembre 1924, 9 h., 4  m.
Sargento W E R N ER T , en Saint Remy (Provenza), 
marzo 1925, 9 h., 17 m.
Categoría E  B  2 .— 1.°, Avión «Hanriot», tipo «H 32».  
Categoría E  T  2 .— 1 .° ,  Avión « H a n r i o t » ,  t i po  
«H D 19».
H idroavión escuela « H  D  17».— El único hidroavión 
de principios utilizado por la Marina.
Escuela de mecánicos militares especializados en Aeronáutica, en Courfaevoie (Sena)
Escuela de pilotaje en Mourmelon (Marne)
OFICINAS Y TALLERES: 194-196, Brd. Bineau, Neuilly-sur-Seine
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E x p e r i m e n t o s  d e  t i r o  c o n t r a  a v i ó n  
e n  l o s  E s t a d o s  U n i d o s
M i g u e l  N ú ñ e z  d e  P r a d o
P o r  A N T O N IO  D E  L E Z A M A
Si Miguel Núñez de Prado no descendiese de tan limpia y alta 
estirpe como es la suya, y precisara de un blasón y un lema herál­
dico, no habría armas ni mote más adecuados que una flecha de 
oro remontándose al cielo sobre las ensangrentadas gules de su 
abnegado heroísmo, y las palabras latinas: Quo non ascendum ?  
¿Hasta dónde no subiré?
Testigo de su valor he sido en los campos de Africa, que supo 
regar con su sangre generosa al frente de las bravas tropas indí­
genas.
Y  allá y aquí, y en todas partes, pude comprobar que en Mi­
guel Núñez de Prado no es sólo el arrojo, la temeridad, lo que le 
caracteriza, sino que al penacho gallardo y romántico del soldado 
de los tercios, que se juega indiferente la vida, une la serenidad y 
la3 in te l ig en c ia
de l  m o d e r n o  
c a u d i l l o  q u e  
hace de la gue­
rra una ciencia, 
m á s  q u e  una 
pugna de bruta­
les fuerzas.
En plena ju ­
ventud, sonrién- 
dole la vida, Nú­
ñ ez  d e  P r a d o  
sintetiza nuevos 
y viejos valores, 
ansias de gloria 
y afanes de re­
novación: la E s ­
paña de la le­
yenda y la Espa­
ña del porvenir. Hombre inteligentísimo, no tardó nada en com­
prender que allá, en lo alto, donde deben mirar cuantos tienen co­
razón, está la ruta del futuro, y a ella se ha lanzado con igual cons­
ciencia y entereza que cuando, en carga arrolladora, atacaba al 
enemigo, por fuerte y numeroso que fuere.
Seguro estoy de que el nuevo general no busca en los aires ni 
una emoción ni una idea de personal conveniencia, sino que ve en 
los cielos el espacio más adecuado para que la expansión de 
grandes y humanitarios ideales de paz, progreso y felicidad sean 
pronto realidades.
Y  lo que a las gentes asombra cuando saben que Núñez de 
Prado pelea en las vanguardias a zarpazos, o se enteran de que 
deja de rastrear por los barrancos para remontarse a las nubes 
piloteando un avión, a mí no me sorprende, como no me satisfacen 
por completo sus ascensos — ¡y eso bien lo sabe él!— , pues todos 
me parecen pocos para sus méritos, y los considero tan naturales 
como que el águila se pierda de vista en las alturas.
¿Quién, como él, puede gritar: Quo non a scen d am ?
B a t e r í a  de t iro  c o n t r a  avión
ante el Parlamento, el general Mitchell ha mandado ejecutar e jer­
cicios-experimentos de tiro con piezas de Marina, en los que ser­
vían de blanco planeadores de reducidas dimensiones que se lan­
zaban desde el ala superior de los aparatos en vuelo. Los numero­
sos disparos quedaron sin efecto; ni uno solo quedó alcanzado.
F i ja c ió n  de un p la n e a d o r ,  q u e  el p i lo to  so l ta rá  l le g a d o  a c ie r ta  a l tura
Nuestros lectores están ya al tanto de la gran polémica que ha 
dividido los Estados Unidos en dos bandos: el que concede a !a 
Aviación un Jugar primordial por lo que a operaciones militares se 
refiere, y, otro, el de los partidarios irreductibles de la Armada 
con su artillería gruesa. Como ya se ha visto, esta querella, susci­
tada entre marinos y aviadores, trajo como consecuencia la dimisión 
del general Mitchell, que, prosiguiendo una política de supremacía 
aérea en materia de defensa nacional, ha visto lanzarse contra él 
toda la Marina norteamericana. En apoyo de su tesis, sostenida
El avión sanitario en el 111 Congreso 
Internacional de Medicina y Farmacia Militar
El III Congreso Internacional de Medicina y Farmacia Militar un avión «Voisin», estudiado por los doctores Nemirowsky y Til- 
tendrá lugar, del 20  al 25 de abril, en el Val de Grace (París). man. Pero esta idea de llevar el médico junto a los heridos fue
Todas las autori­
dades médicomilitares 
del mundo entero hon­
raron con su presen­
cia los anteriores C o n ­
gresos, que se celebra- 
r o n :  el  primero, en 
Bruselas, en 1921, y el 
segundo, en Roma, en 
1 9 2 3 .  Es de esperar 
q u e  la  próxima re­
unión de París alcance 
igual éxito. No deja 
lugar a dudas que, en­
t r e  l a s  muchas cues­
tiones de que se tra­
ten, la Aviación sani­
taria ha de ocupar un sitio preferente, y parece interesante seguir
F ig .  1 .— «H anriot 14* ,  s a n i ta r io ,  t ip o  1925
prontamente desecha­
da,  p u e s  no ofrecía 
más que inconvenien­
tes; el médico, si lle­
ga, se encuentra en las 
peores c o n d i c i o n e s  
para intervenir con uti­
lidad, y hasta si ha lo ­
grado colocar algún 
apósito u operar algu­
nos heridos, falta to ­
davía trasladarlos a los 
hospitales de retaguar­
dia, d o n d e  podrán, 
por fin, ser curados 
con alguna probabili­
dad de éxito.
E l avión  quirúrgico  ha sido, por tanto, abandonado, adoptán-
.« . .c  ua ^  r —-----------   1 r   -  — °  , definitivamente, el avión sanitario. Éste  es un aparato que
de cerca sus adelantos, pues se trata, a ju i c o  nuestro, de una c u e *  . tran rtar un0 0  más heridos acostados, y que, por cons.-
tión a priori, no exclusivamente militar, pero s. que tendr.a que p P q de bata„ a transportan-
volverse en breve de utilidad pública por poco que las Compan,as gmente, va a j  ( „
de transportes aéreos 
se interesen en ello.
R e c o r d e m o s ,  en 
breves p a l a b r a s ,  el 
historial d e  la  Avia­
ción sanitaria: En el 
transcurso de la gue- 
rra, de 1914-1918 ,  la 
Sanidad Militar fran­
cesa pensó en utilizar 
el avión para acudir 
en socorro de los he­
ridos, c u a n d o  algún 
a t a q u e ,  aumentando 
Su número en enormes 
Proporciones y acapa­
rando todas las carre­
teras para los convo­
yes de tropas y mu- 
a c io n e s ,  h a c í a n  las 
evacuaciones lentas y 
dificultosas. La prime- 
ra idea fué, por consi-
F ig .  2 .— « H an rio t  14», s a n i ta r io .  E n  la  c a b in a ,  a b ie r ta ,  s e  v e  e l  e n fe r m o  c o lo c a d o  en  su  c a m i l la
doles rápidamente a 
los hospitales de reta­
guardia. E ste  modo de 
utilización del aparato 
es, por mucho, el me­
jor .  Permite una eva­
cuación de las más rá­
pidas, y en las mejo­
res condiciones, de los 
heridos g r a v e s ,  cuyo 
estado requiere cuida­
dos inmediatos.
D e  este modo se 
les lleva directamen­
te a la ambulancia o 
al hospital, donde son 
operados, no con un 
material improvisado 
o a p r e s u r a d a m e n t e  
instalado en un campo 
de Aviación, pero sí 
con todas las condi­
ciones de con fort e hi-
— N-« i c ,  i­
guiente, acondicionar un avión destinado a llevar al sitio el médi- giene que reclama la ciencia moderna; por último, después de la
^°» sus ayudantes y todo el material necesario para intervenciones operación, encuentran el lecho en el que acabarán de restablecer-
e Urgencia. Hasta ha sido construido, con arreglo a estas ideas, se. La  rapidez de la intervención quirúrgica, la supresión del trans-
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porte por carretera después de la cura definitiva, son ventajas que 
sólo el avión puede ofrecer y que contribuyen, en gran manera, a 
la curación del enfermo. Por último, las mismas condiciones de 
transporte de los heridos son de una excepcional suavidad, que 
no podría proporcionar ningún otro medio de locomoción. El más 
moderno tren sanitario, el autoambulancia de mejor suspensión, 
tienen un traqueteo penoso en extremo y de efectos desastrosos 
en heridos graves.
Por el contrario, la ausencia de choques o sacudidas del avión, 
menos en el muy breve momento de partida o aterrizaje, hace que, 
por unanimidad, todos los médicos militares consideren el transpor­
te de heridos por avión como el medio de transporte que menos les 
canse. La Sanidad Militar 
francesa tiene ahora una 
g r a n  experiencia sobre 
ello. En efecto: los avio­
nes sanitarios han  sido 
empleados en Siria y Ma­
rruecos con pleno éxito, 
y sus ventajas se han ma­
nifestado aún más en paí­
ses desprovistos o esca­
sos de  carreteras y de 
clima molesto hasta para 
personas saras.
Hasta ahora, se ha ve- 
n i d o  empleando c o m o  
aviones sanitarios apara­
tos militares más o menos 
transformados para el o b ­
jeto ;  por ejemplo: el «Bré- 
guet 14»,  sanitario, tipo 
«Chassaing», del fin de la 
guerra; luego, la lim ou­
sine  «Bréguet 14 T»,  o 
aviones comerciales mo­
dificados, como el avión sanitario «Bristol», con motor «Júpiter», 
y aun el bimotor «Wickers-Wimy».
En el próximo Congreso de Medicina Militar de París se ex­
pondrán la lim ousine  «Bréguet», un avión «Gourdon» y un avión 
«Hanriot». La lim ousine  «Bréguet», que puede llevar dos heridos 
acostados, acompañados de un enfermero, es ya de todos conoci­
da. De servicio en Marruecos desde varios años, ha sido ya expues­
ta en Congresos sanitarios anteriores, así como en los diferentes 
Salones de Aeronáutica franceses.
Describiremos, muy principalmente, el avión «Hanriot H 14», 
sanitario, modelo 1925, que viene adoptándose por la Aeronáutica 
de Marruecos. Este avión, que puede ser provisto indiferentemen­
te de motor «Rhone» 120 caballos de vapor, «Salmson» 120 caba­
llos de vapor, «Clerget» 130 caballos de vapor, o «Anzani», no 
lleva más que un herido acostado. Sus características son las si­
guientes:
Envergadura, 10,26 metros.
Longitud, 7,25 metros.
Altura, 3 ,05 metros.
Superficie, 35 metros cuadrados.
Peso, en vacío, 535 kilogramos.
Radio de acción, 350  kilómetros.
Altura alcanzable, 4 .300 metros.
Velocidad, 110 kilómetros por hora.
El herido, echado en unas parihuelas reglamentarias del Ejérci 
to francés, está colocado en una cabina totalmente cerrada, acondi­
cionada detrás del piloto.
La puerta lateral tiene un ancho de dos metros, permitiendo 
la muy rápida introducción de las parihuelas; además, por el lado 
opuesto, otra puerta suplementaria deja guiar a un ayudante la
parte anterior de las pari­
huelas al introducirlas. La 
fijación de éstas es suave, 
a pesar de impedir des­
plazamientos laterales o 
verticales. Un ventilador 
renueva el aire de la ca ­
bina; un aerósfono per­
mite la conversación entre 
herido y piloto; por últi­
mo, sin que de ello se dé 
este ú l t i m o  cuenta, no 
p u e d e  ser abierta, en 
vuelo, la puerta de la ca­
bina, y entonces no tiene 
éste más que accionar una 
palanca para impedirlo.
Bajo el punto de vista 
del planeador, el avión 
sanitario «Hanriot» se 
deriva, directamente, del 
avión-escuela «Hanriot», 
de todos conocido. Re- 
une, por tanto, excelentes 
cualidades de planeador, que le permiten aterrizar y despegar en 
terreno no preparado; su tren de aterrizaje, que es el mismo que 
el del avión-escuela, ofrece, por otra parte, toda clase de seguri­
dades bajo este punto de vista. Por último, es de muy débil po­
tencia y, por tanto, muy económico.
El conjunto de estas especiales cualidades hacen de él un avión 
particularmente interesante, y que podría prestar servicios fuera 
de las formaciones militares. ¿P or  qué no habría de ponerse a 
disposición de la población civil las tan preciadas ventajas del 
avión sanitario? En muchos casos, la vida de un enfermo depende 
de la rapidez de una intervención quirúrgica, por ejemplo; o sen­
cillamente de la posibilidad de transportarlo de una gran ciudad al 
lado de médicos especializados, únicos capaces de curarlo. Si el 
enfermo vive en el campo, a menudo no permite su estado trans­
portarlo por automóvil o camino de hierro, mientras que un viaje 
en avión sanitario, además de disminuir considerablemente la du­
ración del trayecto, no traería ninguna fatiga capaz de agravar su 
estado.
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Así que, gracias al avión sanitario, ya no se vería, como sucede 
demasiado a menudo en la actualidad, enfermos fallecidos por 
carecer de los cuidados que requiere su estado, y que su aleja­
miento de la gran ciudad no permite prodigarles. Pero para que el 
avión sanitario sea verdaderamente utilizable con este objeto,  es 
menester que posea excelentes cualidades de despegue y aterrizaje, 
y que pueda posarse en pleno campo y volver a emprender el 
vuelo en igual forma. Un avión que no pudiera partir más que de 
una estación aérea, perdería muchas de sus ventajas, y no daría el 
resultado que de él se pudiera esperar.
El «Hanriot 14»,  sanitario, que no es otro, según ya lo hemos 
indicado, que el «Hanriot» escuela, posee, en su más alto grado,
estas cualidades indispensables, según ya lo ha demostrado en su 
larga prática; es lo que, a juicio nuestro, le hace particularmente 
interesante.
Sea  de ello lo que quiera, parece ser que el avión sanitario no 
debería ser del exclusivo monopolio de la Sanidad Militar. Sería 
una gran idea el que las Compañías de navegación completaran 
su material normal de transportes con algunos aviones sanitarios, 
no ofreciendo dudas que, en poco tiempo, estos aviones rendirían 
los mayores servicios. Para semejante uso, un aparato económico, 
transportando un solo enfermo, y teniendo con poco gasto exce­
lentes cualidades de despegue y aterrizaje, sería el aparato más 
indicado; el «Hanriot 14» parece llenar todas las condiciones.
El subsecretario de Trabajo 
en el aeródromo del Prat del Llobregat
P o r  L. d e  A. O .
El barón de M ondar me dijo una tarde en un centro de la bella 
Barcelona:
— He rogado a Aunós que visite nuestro campo; ¿quiere usted 
venir?
Pasaban los días, monótonos e iguales, en el gris ambiente de la 
rígida esfera oficial; los banquetes se sucedían; los brindis nos ago­
biaban; cada tarde había que asistir a dos o más lunchs; era el rui­
doso festejar del éxito, que nos rodeaba, abrumador.
El subsecretario, hombre joven, capaz, de llana simpatía e 
lngénita bondad, fácil de palabra y fecundo en ideas además; 
y sobre todo esto es catalán; y, en tiempos de eclipse de hom­
bres civiles, Barcelona fijó su curiosidad en el paisano que a 
*os treinta años empuja seguro hacia e l  triunfo al Ministerio 
que regenta, y después se le rendía. Nosotros, cortejo  obligado, 
s°ldados de fila, acompañantes en el viaje como en el departa- 
mento, estábamos un poco cansados, y aquellas palabras n o s  
hicieron levantar los ojos en una mirada de agradecimiento.
— ¿S e  podrá volar? —  pre­
gunté.
— Cuanto quiera.
Y  nii pensamiento se disten­
dió como si después de una no-
cbc de sueños inquietos me des­
pertara un rayo de sol.
Bl día fijado, los automóviles 
c°rrían por las calles de la ciu- 
ansiosos de campo, anima- 
° s por la proximidad de la ca­
f e t e r a ,  vivas sus entrañas de 
acero, trepidantes, así como un 
eaballo de sangre que, al sentir 
ajo  sus cascos la muelle suavi- 
a de la arena, dilata las rojas 
Ventanas de su nariz, preten- E l  S r .  A u n ó s  y su  s é q u i to  en el a e r ó d r o m o  L a té c o é re
diendo correr por aquel terreno blando, lejos ya del granito y del 
asfalto; pero nuestras bestias iban más ligeras por las calles; la ca­
rretera era una serpenteante cinta, sobre la que se avanza despacio 
al hundirse en las arrugas que el descuido y la vejez sembraron y 
nadie cuida de borrar; y como si nos estuviera vedado descansar un 
rato en la campiña, perdimos la ruta, volvimos atrás, y, en aquel 
punto ceniciento en que el cielo se dora para tornarse oscuro, llega­
mos al aeródromo. Los aparatos nos esperaban y, apenas descendi­
mos de los coches, giraron sus hélices, rugiendo los motores. Nos 
esperaban y saludaban; y, a su lado, el alma de las líneas aéreas ci­
viles francesas que, graciosamente, ofrece su saber y su talento a los 
españoles: Massimí, y el director de la Compañía Latécoére,  llega­
do en avión para asistir al acto. Las autoridades contemplaron los 
aparatos, mientras nosotros— privilegios de la juventud y del perio­
dismo nos sentamos en los sillines; y en orden de viaje se des­
prendieron todos los aviones del suelo, escribiendo en el aire, con
giros de victoria, la seguridad de su dominio. Fuimos hacia el mar,
contemplamos Barcelonay llega­
mos a divisar, como puntos in­
significantes, a los que, hasta ha­
ce un momento, eran nuestros 
jefes; ahora no; sólo es dueño el
azar, y éste mismo sumiso a la
voluntad del que nos lleva. Lue­
go, al chocar nuestras copas con 
los amigos de la Francia amiga, 
remozados por la emoción del 
aire y el entusiasmo de las frases 
cálidas y los fervorosos votos en 
pro de la obra emprendida y se­
guridad del triunfo, por primera 
vez un lunch  fué grato y unos 
brindis palabras de aliento y fe, 
que escuchamos convencidos.
UN P O C O  D E  H IS T O R IA
¿Quién fué el inventor del motor de combustión interna?
P o r  R. M A R C E R O U
La denominación de motor «Diesel», vulgarmente adoptada 
para designar al motor de combustión interna, parece conferir el 
título de inventor del motor de este tipo al ingeniero alemán 
Diesel.
Si se examina con detenimiento el principio del motor «Diesel» 
se aprecian, no obstante, que presenta mucha analogía con el apa­
rato ideado o c h e n t a  y 
seis años antes, en 1806, 
por los franceses Niepce, 
muy conocidos desde su 
descubrimiento en la fo­
tografía.
Lo que se desprende 
del estudio del aparato 
de los hermanos Niepce, 
l l a m a d o  pireolóforo, es 
que utiliza la insuflación 
de los combustibles, has­
ta el aceite de petróleo, 
por procedimientos muy 
parecidos a los motores 
de combustión interna.
El pireolóforo de los 
hermanos Niepce estaba 
destinado a la propulsión 
de una barca por regolfo 
de una columna de agua, 
rechazada, que producía 
una f u e r z a  de reacción 
traducida por el avance en sentido inverso a la marcha del mo­
tor. Era, en suma, el principio del motor a reacción que se estudia 
en este momento, y sobre cuyo tema puede que se vuelva a insistir.
Pero no está en esto la principal originalidad de Niepce. Exa­
minemos su motor:
Se  compone, esencialmente, de un recipiente, de cobre, cilindri­
co, conteniendo un émbolo capaz de desplazarse bajo la influencia 
de la presión producida por el aire, dilatado mediante una llama 
muy viva.
Esta llama se producía con la combustión de una materia, de la 
que volveremos a hablar, suministrada por un distribuidor formado 
por un cilindro, terminado en su base por un disco animado de un 
movimiento alterno de rotación alrededor de su eje, y llevando un 
cazo, presentándose, periódicamente, ante el agujero del depósito 
de combustible para cargarse, y ante el agujero de la cabeza del 
inyector para verter en él el combustible arrastrado en ese mo­
mento por la corriente de aire producida por un fuelle hacia la 
llama de una lamparilla de aceite— estamos, no hay que olvidarlo, 
en 1 8 0 6 — , encendida, automáticamente, poco antes de esta pulve­
rización. Pero dejemos la palabra a Lázaro Carnot, quien presentó 
el invento en una Memoria leída, en 1906,  en la Academia de 
Ciencias:
«Para formarse una idea del aparato empleado por MM. Niep­
ce es menester concebir un recipiente, de cobre, herméticamente
cerrado por todas partes; 
entonces, si se encuentra 
el medio de poder llevar, 
de repente, al centro de 
este recipiente una llama 
muy viva, el calor dilata­
rá, r e p e n t i n a m e n t e ,  la 
masa de aire contenida; 
las paredes interiores su­
frirán, de dentro a fuera, 
una fuerte presión, y si se 
practica en estas paredes 
un orificio al que se adap­
ta un émbolo de igual ta­
maño, este émbolo será 
rechazado, pudiendo le­
vantar u n a  columna de 
agua o c u a l q u i e r  otro 
peso proporcionado a la 
dilatación del aire del re­
cipiente.
Según esto, suponien­
do apagada la llama, se 
renueva esta masa de aire para volver las cosas a su primer estado; 
el émbolo volverá a su sitio, y si se lleva de nuevo al centro del 
recipiente una llama de igual naturaleza que la primera, el juego 
de la máquina ejecutará de nuevo la misma maniobra.»
Y  la Memoria concluía:
«Pensamos, por consiguiente, que la máquina ideada, bajo el 
nombre de pireolóforo, por MM. Niepce, es ingeniosa; que puede 
volver a ser interesante por sus resultados físicos y económicos, y 
que merece la aprobación de la Academia.»
El mérito de los hermanos Niepce no consiste solamente en 
haber sido los primeros en encontrar el principio del motor de 
combustión interna, sino en haber hallado el combustible ideal, 
sólido y pulverulento, para este motor.
En efecto: se producía la llama en su dispositivo por la com­
bustión del polvo de licopodio, cuya gran inflamabilidad es cono­
cida, y que entra, por este motivo, en la composición de muchas
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piezas pirotécnicas. Se alimentó, también, el pireolóforo con pol­
vo de carbón y... aceite de petróleo.
En sentido inverso, el motor «Diesel», acondicionado, al prin­
cipio, para el m azout, admitió aceites de hulla, vegetales de esquis­
to y polvo de carbón, sin gran éxito. El polvo de licopodio, extraído 
de los esporos de un criptógamo vascular, el Licopodium  C lavatum  
Linu, corriente en los bosques y regiones montañosas, después de 
la revelación que acaba de hacer el invento de los hermanos Niepce, 
¿no va a ser puesta de nuevo en estudio?
La Ciencia tiene muchas enseñanzas en el pasado.
Los alemanes no son los únicos en reivindicar la paternidad de 
un motor funcionando con encendido automático después de la 
introduccción del combustible en el aire, previamente comprimido 
solo. Si ha de darse crédito a M. Mathot, el mérito del invento co­
rrespondería al inglés Stuart Akroyd, quien sacó patente en 1890, 
esto es, dos años antes que Diesel, de un motor de un ciclo, del 
cual el ciclo «Diesel» no es más que una variedad.
Pero, ¿qué importa una diferencia de dos años ante la anterio­
ridad de cerca de un siglo que un imparcial e histórico documento 
reivindica hoy para los hermanos Niepce?
El final de los viajes aéreos por Africa
Regreso de los capitanes 
Arrachard y Lemaitre
Los capitanes Arrachard y Lemaitre han terminado su gran via­
je,  en Villacoublay, ante numerosas personalidades del mundo ae 
ronáutico, cubriendo c e r c a  de 
13.000 kilómetros con la misma 
célula y el mismo motor.
Este viaje, que pone de relie­
ve la maestría y resistencia de los 
pilotos, es un testimonio, no me­
nos brillante, del grado de per­
fección de la construcción aero­
náutica francesa.
De e s t a  formidable vuelta, 
realizada bajo diversos climas, se 
desprenden enseñanzas que se 
pueden aprovechar en la próxima 
expedición aérea a Africa.
Interviuvado, al d e s c e n d e r  
de  un a p a r a t o ,  el  c a p i t á n  
Lemaitre, hizo las declaraciones 
siguientes:
«El ra id  fué magnífico y fácil de realizar; un aparato y un m o­
tor muy seguros nos permitieron ejecutarlo sin mal. La primera 
etapa, Etampes-Villa-Cisneros, comenzó perfectamente, siendo la 
rotura de un hilo de bujía lo que provocó el engrasamiento de las 
bujías y nos obligó a aterrizar. Contábamos volver a salir aquella
misma tarde, habiendo pedido a 
Dakar que nos prepararan fuegos 
para la llegada, pero la acogida 
cordial de los españoles y..., tal 
vez, también, un poco de fatiga, 
hicieron que dejásemos la salida 
para el día siguiente.
A  propósito de la acogida es­
pañola, debo decir que en Dakar 
recibimos un telegrama del gene­
ral jefe de la Aviación, Soriano, 
en el cual nos felicitaba y nos pe­
día que pasásemos por Madrid a 
nuestro regreso, a fin de festejar­
nos; peio como nuestra expedi­
ción estaba prevista sobre el iti­
nerario de las Líneas Latécoére 
no pudimos cambiar de ruta.
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De las etapas Villa-Cisneros-Dakar y Kayes no hablaré; de tal 
manera fué sencilla tarea. En Kayes, en el momento de la salida, 
oímos un ruido sospechoso y bastante violento, procedente del 
motor. Después de varias horas de infructuosas pesquisas juzga­
mos lo más prudente pedir un mecánico a Dakar con un motor de 
recambio. El mecánico pedido comprobó que no se trataba mas 
que del soporte de magneto, que, completamente suelto, produ­
cía un ruido infernal. Al día siguiente reanudamos el viaje. Tuvi­
mos la panne  de esencia en Ain*Mezzen, pero, gracias a la cordiali­
dad de los habitantes, pudimos llegar a El Golia y aprovisionarnos. 
Invertimos veintiuna hora para volver a nuestro punto de salida a 
bordo de los orugas «Renault», que se condujeron muy bien.»
La llegada de la 
Misión De Goys
La Misión De Goys llegó a Burdeos en el sudexpreso.
Toda la Aeronáutica francesa se había congregado en los ande­
nes de la estación d’Orsay para recibirla, viéndose, junto a M. Lau- 
rent Eynac, representaciones de las Aeronáuticas militar, naval y 
colonial, de los Aero Clubs, de la Federación Aeronáutica Interna­
cional, de las Vielles Tiges, etc.
Dirigiéronse cumplimentando a los aviadores, los corone­
les De Goys y Vuillemin, el comandante Dagnaux y el capitán Pel- 
letier d’Oisy.
C O N  S U S  M ISMAS A R M A S
La navegab i l idad  de los d ir ig ib les
En un punto estaremos todos de acuerdo: lo esencial para un 
aparato destinado a la navegación aérea es poder ser dirigido por 
quienes lo conducen y no por los vientos.
Uno de los más elocuentes defensores del dirigible ha dado 
recientemente, en una revista que se honra con su colaboración, 
lndicaciones muy interesantes acerca de las condiciones de navega­
bilidad de los aparatos cuya utilización preconiza.
Relata, en primer término, el vuelo del «Shenandoah», que es- 
tuba amarrado a un mástil:
«Una noche, a la hora de la cena, Heine subió a relevar a 
Steele, y, apenas descendió éste por el poste, una violentísima rá­
faga arrancó la proa del aeróstato, rompiendo las vigas metálicas 
Por la parte anterior, dos de los 17 globos interiores que compo- 
nen el dirigible, rasgando parte de la tela envolvente y averiando 
Uno de los timones.
En estas condiciones, juguete del huracán, fué arrastrado a 
en°rme velocidad por la borrasca.
Si fuese cierta la indefensión de los dirigibles para las tempes­
tades, el final de esta dramática situación ya se sabe cuál hubiera 
s*d°; pero la realidad no es lo que algunos quieren, y la realidad 
faé que Heine, apenas sintió desprendido el aeróstato del poste, 
arr° jó  gran cantidad de lastre para remontarse, dejando que el 
huracán lo llevase (otra cosa no podía hacer).»
El segundo ejemplo demuestra que el dirigible «Los Ángeles» 
debía ser, también, «juguete del huracán»:
«22 de febrero.
H erm oso v ia je  d e l gran  d irig ib le.— El «Los Ángeles» hace 676 
billas, cómodamente, en diecisiete horas.
bfa se intentaba establecer r e c o r d .  Completo éxito de la
Prueba.
El dirigible cruzó, graciosamente, sobre las Islas Bermudas,
pero no intentó anclar en el poste especial recientemente insta­
lado.
Según los despachos radiotelegráficos, desistió de anclar a cau­
sa del fuerte viento. El viaje fué, siempre, cómodo, a pesar del 
viento del E. y del NE., y no se notó el menor balanceo.
Las 200  libras de correo transportadas fu eron  d e ja d a s  en las  
Is la s . »
Resulta de este relato:
1.° Que el poste instalado en la Islas Bermudas fué inútil. Los 
días de tempestad no servirá, pues, más que de percha para los 
pájaros.
2.° Que el correo, por el «Los Angeles», fué entregado al 
viento, y no a aquellos que se debían hacer cargo de la corres­
pondencia.
El éxito de esta memorable jornada se redujo, pues, a que no 
hubiera que lamentar la pérdida del aparato, y con ella la de los 
millones que ha costado y la vida de los hombres que, con tan po­
cas garantías, conducía.
Se nos dice, también, que «el día de los dirigibles se acerca, y 
que puede llegar más de prisa de lo que creemos».
¡Es una suerte!
No deseamos otra cosa sino que esas experiencias alucinantes 
acaben pronto.
Mientras esperamos ese momento venturoso, tratamos, en vano, 
de recordar un avión postal que haya tenido que renunciar a ate­
rrizar en su aeropuerto para entregar allí— no al viento capricho­
so, sino a los simpáticos funcionarios postales— los sacos de corres­
pondencia que le habían sido confiados, y, al mismo tiempo, hacerse 
cargo y embarcar los sacos destinados a los otros aeropuertos de 
la línea.
Un jo u r  v ien dra, un día llegará, fué el sugestivo título y anun­
cio de un popular perfume, cuyo uso está un tanto reñido con la 
Aviación postal,  que prefiere seguridades a posibilidades.
E c o s  e i n f o r m a c i o n e s
ÁFRICA DEL SUR FRANCIA
E l correo  aéreo en el África del Sur
S e  ha inaugurado el correo aéreo entre  El Cabo y Durban.  Dos aeroplanos 
militares partieron de W inbe rg ,  llevando el correo traído por el vapor «Wind- 
sor Cast le».
El vuelo resultó brillante.  Lo s  aparatos l legaron a Durban con dos horas,
Ux\ concurso  de planeadores (modelos re-  
ducidos) tend rá logar, en F ran cia , del 26 
de abril al 14 de junio
La Asociación Aérea Francesa organiza dos co ncu rsos  de planeadores 
(modelos reducidos),  que se disputarán en el aeródromo militar de Saint-Cyr:
cuarenta minutos de anticipación,  ha-   uno, el domingo 26 de abril;  el otro,
ciendo una parada, de doce minutos,  
eu Oudtshoorn,  y otra, de cinco mi­
nutos,  en Puerto  El isabe th  y East  
London,  llevando a bordo 35 sacas  
postales,  con un peso total de 207 ki­
logramos.
ALEMANIA
Alem ania prepara  
un num eroso  
equipo de pilotos
L o s  alemanes se preparan a for­
mar 2.000 pi lotos  en dos años.  La ra­
zón es  la siguiente:  entretener el en­
tusiasmo por la Aeronáutica entre la 
juventud alemana.  Los alumnos se 
reclutan,  generalmente,  en los medios 
militares y nacionalistas.  La instruc­
ción de los voluntarios es pagada por 
el Gobierno mediante subvenciones 
anuales  de 80.000 y 120.000 marcos-  
oro, y por Asoc iaciones comerciales ,  
industriales,  agrícolas  y patr iót icas.
Los instructores  se elegirán entre los 
mejores  pilotos de guerra.  S e  otor­
garán tres distintos  diplomas:  primer 
diploma, vuelo primario; segundo di­
ploma, militar; tercer  diploma, acro­
bát ico.
Los  aviones irán provistos  de 
motores  de 35, 45 y 70 cabal los  de 
vapor,  todos  ellos de modelos au to­
rizados por las nueve cláusulas  del Tratado de Versalles ,  y sus  marcas son: 
«Albatros»,  «Diétr ich-Gobiet»,  «Strahl iverk Mark» (Rieseler) y «Udet».
BÉLGICA
E n  el aeropuerto de Bruselas
La act ividad del aeródromo de Bruselas  en febrero de 1925 ha sido la si­
guiente (l íneas aéreas exclusivamente):
Sal ida: 106 aviones,  107 pasajeros ,  11.681 kilogramos de correspondencia .
Llegada:  105 aviones,  109 pasajeros ,  10.733 kilogramos de mercancías,  996 
ki logramos de correspondencia .
C reación de una Secretaría  
de Propaganda
Gracias  a la iniciativa del general Van Crombrugge,  director  general del 
Servicio  Aeronáutico,  se ha creado, en Bé lgica,  una Secre taría  de Propaganda 
Aeronáutica.
El fin esencial  de este  organismo es  propagar y general izar la Aeronáuti­
ca en todos  los  centro s  y, sobre todo,  entre la juventud estudiantil ,  mediante 
conferencias ,  ses iones  cinematográficas ,  visitas  a aeródromos,  instalaciones 
aeronáuticas  y bautismos del aire.
B lé r io t -A éronau tique
SOCIEDAD ANÓNIMA 
Capital: 0 .0 0 0 .0 0 0  de francos
3, Quai du Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE, (Francia)
AVIÓN „SPA D  81 CL"
M onoplaza, de c a z a ,  fab ricad o  en g ra n  serie  p a ra  la A eronáutica
Militar f ra n c e s a
el domingo 14 de junio.
Cada uno de es tos  concursos 
está  dotado con 1.000 francos de pre­
mios en especies .
Las  condiciones serán las mis­
mas para ambas  pruebas.
Se  admitirán todos  los aparatos 
de una superficie mínima de 25 de­
címetros cuadrados,  y máxima de dos 
metros cuadrados.
La carga no podrá ser  inferior 
a dos kilogramos por metro cuadra­
do, sea  la que fuere la superficie de 
los  planeadores.
É s tos  serán lanzados de la bar­
quilla de un globo cautivo ocupado,  
desde una altura de 150 metros.
Para facilitar esta operación ten­
drán que ir provistos  de una anilla o 
gancho, por donde podrán ser sos te ­
nidos en posición conveniente  por el 
observador que haya de lanzarlos.
El plazo de inscripción e n  la  
Asociación Francesa Aérea, 40, Quai 
des Celest ins ,  París,  caduca el 20 de 
abril a las dieciocho horas,  para el 
concurso  del 26 de abril,  y el 8 de ju­
nio, a las dieciocho horas,  para el del 
14 de junio.
Lo s  derechos de inscripción son 
de 10 francos por aparato,  reembol-  
■■■■■■■ •••••••■■■«■■•■■«••■■■a! sándose la mitad a los que tomen par­
te y para los co ncursantes  que no 
sean soc ios  de la A. F. A.,  y de 5 francos re embo lsab les  para los que lo sean.
Se renuevan en 1925 los premios para los 
„ reco rd s" m undiales de A viación
El subsecretario  de Aeronáutica ha dirigido, al Presidente del Aero Club 
de Francia,  la siguiente carta,  sobre el mantenimiento en Francia  d é l o s  pre­
mios concedidos  a los records  mundiales de Aviación.
He aquí las condiciones de atribución de es tos  premios:
a) Un premio, de 140.000 francos (c iento cuarenta mil francos) ,  se adju­
dicará al constructor  de aviones franceses  que, habiendo bat ido el actual re­
cord  de velocidad pura para aviones o un record  superior batido,  bien sea en 
Francia  o en el extranjero,  ostente  el record  mundial en 31 de diciembre de 
1925. Un premio, de 60.000 francos (sesenta mil), se adjudicará al constructor  
francés  del motor  instalado a bordo del avión del record.
b) Un premio, de 100.000 francos (cien mil), se adjudicará al constructor  
del hidroavión francés  que vuelva a traer a Francia  el record  internacional de 
velocidad pura para hidroaviones.  Un premio,  de 50.000 francos (c incuenta mil), 
se entregará al constructor  francés  del motor  que equipe el hidroavión del 
record. El record  internacional de velocidad pura, a que hacen referencia los 
párrafos a) y b), es  el record  de velocidad sobre base definida en los reglamen­
tos  generales  de la. Federación Aeronáutica Internacional.
Aviones e Hidroaviones civiles ! 
y militares de todas categorías !
c) Un premio, de 50.000 francos (c incuenta mil), se entregará al co nst ru c­
tor francés  del avión que vuelva a traer a Franc ia  el record  internacional de 
distancia sin aprovisionamiento en vuelo.  E s t a  prima se aumentará con  50.000 
francos (c incuenta mil) si el record  internacional de duración sin aprovisiona­
miento en vuelo se consigue al mismo t iempo.  El const ructor  francés del mo­
tor que equipe el avión del record  de distancia tendrá derecho a 1 1 1 1  Prei™ °  
de 50.000 francos (c incuenta mil), que se verá aumentado con otro de 20.000 
francos (veinte mil), si se bate  al propio t iempo el record  de duración.
Lo s  premios a que se refiere el apartado c) se abonarán aunque el Estado 
francés haya prestado al constructor  del avión el aparato y motor  del tecord , 
o suministrado la esencia.  En ningún caso  el E s tad o  tomará por su cuenta los
acondicionamientos realizados en vista  del record.
d) Si el actual record  internacional de altura se  bate  una o varias veces ,  
en Francia,  antes de finalizar este  año,  se co ncederá  un premio, de 25.000 
francos (veinticinco mil), a aquel de los co nstructore s  franceses  que ostente
dicho record  en 31 de diciembre.
Condic iones y premio idéntico (veint icinco mil francos) se aplicarán al
record  internacional de altura, de hidroaviones.
e) Si durante las pruebas  de la Copa del Comí doro Be au mont se baten 
otros  records  de velocidad,  aparte del de mayor velocidad,  se adjudicará al 
constructor  francés  del motor  un premio de 5.000 francos.
Sólo habrá un premio para cada motor ,  que se co nceder á a los  co nst ru c­
tores  del avión y del motor  po seed ores  del record  internacional al clausurar­
se las pruebas de la Copa.
E s ta s  decis iones 1 1 0  son valederas,  hasta  nueva indicación,  mas que hasta 
31 de diciembre de este  año.
Las sobretasas postales aéreas
El transporte  del correo ya se ha dicho a menudo es,  para las Empresas 
de navegación aérea, el e lemento más seguro y remunerador de su explota­
ción. El flete pasajeros ,  tímido, caprichoso y que paga poco,  en suma, es poto  
interesante;  el flete correo, en cambio,  se ofrece de mejor  gana, progresa ie- 
gularmente y, como rendimiento,  es  más venta joso.  E 11 la linea París-Londre?,  
Por ejemplo, el pasajero paga 400 francos por él y su reducido equipaje (15 ki­
logramos de franquicia),  o sea,  por 1 1 1 1  centenar  de ki logramos;  por otra parte, 
una carta de menos de 20 gramos paga, actualmente,  además de la tasa c o ­
rriente de las cartas  con destino al extranjero (tasa que corresponde al E s t a ­
do), una sobretasa*aérea (correspondiente  a la Compañía) de 0,25,  lo que hace 
subir a 12,50 el co s te  del kilogramo de correo suplementario,  y a 1.205 francos 
la sobretasa de los 100 kilogramos;  tres  ve c es  más que el precio total del fle­
te pasajeros.  En las líneas Fra nc ia -M arr ueco s  (T o u lo use-C asab lanca  y e m p al­
i e s )  el rendimiento del tráfico postal  es  infinitamente superior  al del trans­
porte de pasajeros .
S e  comprende,  por consiguiente,  que todas las medidas adoptadas para 
e' desarrollo del tráfico postal  aéreo interesen en el más alto grado a las Em­
presas,  e interesen, también,  indirectamente,  al Es tado,  puesto  que pueden 
dar por resultado la disminución ele déficit de es tas  Empresas,  y, por ende,  dis­
minuir las subv encion es  que les otorgue el E s ta d o  para nivelar su cuenta de
ex plotación.
Así que era esperada con curiosidad,  por todos  los interesados en Aeio-  
uáutica comercial ,  la discusión del art. 232 de la Ley de Hacienda,  de 1925, re­
lativo a tasas y sobr etasas  aéreas.
Este  artículo 1 1 0  cambia directamente nada en las «sobre tasas» propia­
mente dichas que ingresan en la caja de las Compañías;  prevé,  únicamente,  que 
su tipo, «en cada caso  particular, se fije por decreto,  ratificado en la próxima 
Le Y de Hacienda».  Pero puede tenerse la seguridad de que es tos  t ipos  han 
do ser próximamente relevados.
En la tasa correspondiente  al Es tado  se es tab le ce  dist inta tarifa que la 
del correo en general,  por lo menos en lo referente a los «objetos  de corr es ­
pondencia transportados en los  límites del régimen francés  y colonial».  E s ta  
tasa de base,  en vez de ser de 25 céntimos hasta  20 gramos, etc. . . ,  se eleva á
l m  - •  .  1  •  1  n n  _  c i í    n . . . « n  *7 A  « A n  .
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ALGUNAS „PERFORMANCES'
Record del mundo de altura, con carga útil de 
1 .000  kilogramos, para avión multimotor
Record del mundo de velocidad sobre 1.000 kms.
Raid del capitán Pelletier d’Oisy, París-Shanghai
Raid de los capitanes Lemaitre y Arrachard (Pa­
rís Dakar)
^ l l i l l l l l l l l l l l l l l l l l l  i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i m i i i u i i i i i i i i i i i i i i i i m i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i m m i H i i i i i i i i i i i i i i i i H i i i i m i i i i i i i i i i i i i i m i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i M i i i
I  RATIER, CONSTRUCTOR M f f l »  f  
  *que algún acuerdo internacional .
Nota sobre el libram iento y  m antenim ien­
to del Certificado de Navegabilidad
Un avión civil no puede entregarse a la circulación aérea sobre territorio 
francés sin ir provisto de un «Certificado de Navegabilidad».
Es te  certificado, test imomio de las cualidades de seguridad ofrecidas por 
una aeronave,  1 1 0  se co ncede  mas que a aviones que hayan salido bien de las 
pruebas de resistencia  mecánica y de vuelo,  y cuya construcción sea revisada 
en cuanto a elaboración y calidad de los materiales  empleados.
Los ensayos  de aviones protot ipo y la revisión de la construcción de los 
aviones de serie,  se llevan a cabo ,  respect ivamente,  por el Servicio  Técnico  
de Aeronáutica y por el de Fabri ca c io nes  Aeronáuticas  u Oficinas Veri tas.
Tras  revisión de los expedientes  incoados sobre los ensayos,  el Servicio  
de Navegación Aérea otorga el Certificado de Navegabilidad,  girando luego 
sus agentes  y los de la Oficina Veri tas  frecuentes  visi tas de inspección para 
cerciorarse del buen estado de los aparatos.
Cuando,  por consecuencia  de averías  o de poco cuidado, 1 1 1 1  avión 1 1 0  
presenta las mismas condiciones de seguridad que cuando empezó a prestar 
servicios,  se suspende,  anula o retira definitivamente el Certificado de Nave­
gabilidad.
Cuando un aparato está  en reparación,  1 1 0  se da validez o se resti tuye el 
certificado al propietario  del avión, más que si la reparación lia sido hecha a 
conciencia.
La Academia de Ciencias Ha visto funcionar 
el m otor ,,licopodio** ,,Niepce“ .
El 16 de marzo M. Rateau ha presentado, en la Academia de Ciencias ,  una 
nota de M. Clerget sobre la reconst i tución del motor de explosión,  imagina­
do, hace más de un siglo,  por los hermanos Niepce.
Este  motor,  construido en 1806, fué creado para accionar un barco en el 
Saone ;  utilizaba como combustible  bien sea una mezcla de carbón y resina, 
finamente pulverizada, o bien sea polvos de l icopodio.
Así, pues,  a la gloria de ser el primer inventor de la fotografía y heliogra­
bado, Nicéforo Niepce añade el haber creado,  desde esta  época,  el motor  de 
explosión.
Utilizando solamente las indicaciones insertas en la patente  concedida en 
1808 a los inventores,  M.  Clerget ha podido,  con el concurso  de la Secc ión  
T é c n ica  de Aeronáutica,  hacer  construir un motor  de pequeñas dimensiones,  
que M. Rateau hizo, hace poco,  funcionar ante la Academia.
E s  curioso observar que el motor  «Niepce»,  caído en un profundo olvido, 
es,  ba jo muchos puntos de vista esenciales ,  de una indiscutible anterioridad a 
las patentes  de Diesel,  en motores  de co mbustib les  pulverulentos,  deposita­
dos cerca de un siglo más tarde.
D e b e m o s  admirar,  como lo hace observar  M.  Rateau,  la perspicacia  de 
los  hermanos Niepce,  que descubrieron el combustible  ideal, ese  polvo de li­
copodio,  compuesto  de esporos muy pequeños,  de dimensiones muy regula­
res, que arde rápidamente sin dejar residuo.
Si fuese posible obtenerlo en grandes cantidades a un precio aceptable ,  
la idea de Niepce,  proseguida con nuestros  actuales  medios,  permitiría, al pa­
recer,  la fabricación de ex ce lentes  motores .
Mensaje de la Liga A eronáutica Fran cesa  
a M. Laurent E yn ac
El acc idente ocurrido a la Misión del Lago Tchad,  mandada por el co ro ­
nel De Goys,  motivó crí ticas,  formuladas en contra de la polí tica aérea del 
subsecre tario  de Aeronáutica.
En contestación a éstas ,  el Consejo  de Administración de la Liga Aero­
náutica de Francia  ha tomado el acuerdo de felicitar efusivamente al subsecre ­
tario por su programa de acción aérea,  a lentándole a proseguir por esta  vía, 
considerando:
1.° Que la Aviarción francesa tiene el deber  de quedar,  por su energía,  
frente al movimiento aéreo mundial.
2 .°  Que, desde hace un par de años, las inic iat ivas  tomadas por el subs e­
cretario han sido muy part icularmente acertadas.
3.° Que la vuelta a Francia  de los records , los viajes  de Pel letier d’Oisy, 
Lemaitre  y Arrachard y la Misión De  Goys,  han contribuido al prestigio del 
país.
4.° Y  que el accidente de Niamey resulta de los  r iesgos inherentes  a las 
grandes empresas.
Recom pensa m erecida
El Comité  de Dirección del Aero Club de Francia,  en su sesión del 5 de 
marzo último, ha concedido, a M.  Georges  Drouin, piloto de aviones,  y M.  Min- 
gat, de hidroaviones,  la Medalla de Plata  sobredorada, adjudicada todos  los 
años a los pilotos  que más se han distinguido en las líneas aéreas  de trans­
portes.
Nuestra más cordial enhorabuena a los señores  Drouin y Mingat ,  por re­
compensa a la que se han hecho tan acreedores.
De be mos  consignar que es tos  dos pilotos  pertenecen a la Compañía G e ­
neral de Empresas Aeronáuticas  (Líneas Aéreas Latécoére),  que puede estar 
orgullosa de haber  sabido hacerse con un personal tan emérito.
Lista -y emplazamiento de los 
aeródrom os de In dochina
1, Ha-Giang;  2, Lao-Kay;  3, Th at -Khe ;  4, La ng-Son ;  5, Vhin-Yen;  6, Phu-  
Th o;  7, Phui-Thon g;  8, C ong-M y;  9, Haiphong;  10, Moncay;  11, Hanoi; 12, 
Song-T ay ;  13, Nam-Dinh;  14, Moc ;  15, Soula;  16, Dien-Bien-Phu;  17, Muong-  
Sing;  18, Xieng-Khouang;  19, Thanh-Hoa;  20, Vinh; 21, Voi-B o ;  22, Ha-Tinh;  
23, Nape; 24, Vientane;  25, Th ak ek ;  26, Coudoux;  27, Dong-Hoi;  28, Tu-  
Chinch;  29, Quang-Tri;  30, Hue; 31, Quang-Ngay; 32, Quinh-Hay;  33, Tuy-Hoa;  
34, Gia;  35, Nha-Trang;  36, Phan-Rang;  37, Pha n-T hie t ;  38, Pakse ;  39, Khong; 
40, Sambor;  41, Kompong-Chuang;  42, Pursat ;  43, Moung;  44, Battambang;  
45, Sisophon;  46, Phnom-Pen h;  47, Soai-Rieng;  48, Ba-P hnom ;  49, Budop; 50, 
Hon-Quan;  51, Tay-Ninh;  52, Tran g-Bang;  53, Th u-D au-Mot ;  54, Bien-Hoa; 55, 
Saigon (Phu-Tho) ;  56, Long-Thanh;  57, Baria.
»»raid“ de 3.500  K ilóm etros 
©1* In d o ch in a
D os  aviones franceses  de la primera de las dos escuadri llas  de Aviación 
colonial en Indochina,  al mando del comandante Glaize y del capitán Dillet,  
acaban de realizar la siguiente p erform an ce:
Con el residente superior de Laos y un alto dignatario laociano a bordo,  
es tos  dos aparatos partieron de Hanoi el 19 de enero,  siguiendo el itinerario 
Hanoi, Luang,  M uo ng-Se ig ,  y regreso por Xieng-Khouang.
Los  aviadores entraron de vuelta,  en Hanoi, el 23 de febrero, habiendo rea-
lizado de es te  modo un raid  de 3.500 ki lómetros por encima de las más acci­
dentadas regiones de Indochina.
Con este  vuelo pudo visitar el residente superior  numerosos centros  de 
las fronteras de Birmania y Yunnan, en un mes aproximadamente,  cuando, 
con los medios corrientes,  hubiera necesi tado para ello, por lo menos,  seis 
ve c es  más.
E l  nuevo itin erario  de la  lín ea  
París-Varso via-C onstantinopla
Desde  el 16 de marzo quedó suprimida la línea París -E s trasburgo- Pr aga ,  
sust i tuyéndose por otra París -Ba le -Zurich .  Lo s  aviones no pasan de Zurich, 
y los ramales de Praga-Varsovia  y
MODELO «ADM» 
A U T O M Ó V I L
es la PREFERI-  
D A  D E  L O S  
A V I A D O R E S ,
y en Aviación no 
se admiten me- 
dianías
Asimismo se fabri­
can d o s  modelos 
d e  bujías E O L E  
para A U T O M O ­
V I L  y M O T O C I ­
C L E T A
AGENTES PARA ESPAÑA:
C A S T E L L S  Y  GARCÍA
Pujadas,  núm. 87 - BARCELONA - T e lé fo n o  185 S. M.
Praga-Angora,  p a r t e n  de Zurich a 
Praga. Hace falta esperar que el terre­
no de Insbrück es té  en estado de re­
cibir los aviones para que vuelva a 
funcionar la línea en su totalidad;  se 
trata tan sólo de cuest ión de días.
I N G L A T E R R A
E l presupuesto aéreo 
ante e l Parlam ento
Las  declaraciones de Sir Samuel 
Hoare, que acompañaron la pre senta ­
ción del presupuesto en el Parlamen­
to, dieron a co noc er  detalles  sobre  la 
próxima organización de la defensa 
aérea de la Gran Bretaña.
He aquí lo más importante  de 
estas  declaraciones:
«Según el programa del H om e 
D efense, la d e f e n s a  metropolitana 
contará,  a fines del próximo año eco­
nómico, con veint iséis  escuadrillas de 
doce apara tos  cada una.
Irán equipadas dichas escuadri­
llas con nuevos aparatos.  A fines del 
Presente año, quince escuadril las  se 
compondrán de aparatos  de p o s t ­
guerra.
Se van a formar escuadrillas  de 
reserva y auxiliares,  encuadradas por 
escuadrillas en act ivo,  e inmediata­
mente,  dos escuadrillas  de reserva, 
l,na en los  alrededores  de Londres,
°t ra  en Belfast,  y cuatro escuadrillas  auxiliares,  de las cuales ,  dos cercanas 
a Londres,  una en Glasgow y otra en Edimburgo. Se  cuenta con añadir a este  
número dos escuadri llas  an tes  de fin de año.
S e  va a admitir, igualmente,  un gran número de personal ter restre  civil, 
en el Air Forcé  act iva.
S e  t iene intención de crear la unidad de mando en el Air Forcé.  El Minis­
terio tendrá ba jo  su inspección las defensas antiaéreas  terrestres .
Inglaterra está aún en un grado de inferioridad como de tres  a uno; pero 
s ' se conforma con los planes del Air Forcé,  en poco  t iempo nadie se sentirá 
COn ganas de atacarla.
La mayor potencia  aérea europea es  Francia ,  nuestra vieja amiga y aliada, 
y no hay nadie,  en Inglaterra ni en Francia,  que pueda soñar con  un cambio en 
Lis buenas relaciones que  existen entre  am bo s países .
Por última vez, el presupuesto comprende una suma para la creación de 
Clubs de avionetas.
S e  han hecho,  en Lympne,  importantes  ensayos,  que han demostrado que 
Una avioneta,  provista  de un motor  de motocicleta ,  podía volar con una velo­
cidad de lio a 140 kilómetros por hora.  Se  ha resuelto la dificultad que  pre­
s t a b a  para su manejo la avioneta de doble  mando.
El Ministerio  estudia desde muy cerc a las posibil idades de es tab le cer  un 
servicio  aéreo regular hacia la India. S e  tendrán en cuenta los  datos e indica­
ciones que facilite el director de Aviación civil a su vuelta de la India.
Los  servicios  de largo recorrido por encima de Europa no pueden crear ­
se, por la oposición de Alemania.  E s  una dificultad que es  menester  orillar 
cuanto antes  mejor.  En cuanto a los dirigibles,  están todavía en sus co m ie n­
zos,  y la cuest ión seguridad es primordial.»
Exposición  aeronáutica en W enbley
La Royal Air Forcé  y la Aviación civil estarán representadas este  año en 
la Exp os ic ió n  de W em b le y .  La R. A. F.  expondrá cuarenta modelos de avio­
nes  de diferentes  t ipos,  todos  apara­
tos  de guerra,  con esca la  de 24°,  dis­
puestos  por orden cronológico,  de 
manera que el visitante pueda darse 
cuenta de los  progresos  alcanzados.
En la sección de fotografías figu­
rará un aeroplano en miniatura,  equi­
pado con un diminuto aparato foto­
gráfico,  y acc ionado  mecánicamente.
El público será iniciado sobre 
los  medios empleados para compro­
bar la calidad de los materiales  utili­
zados en Aeronáutica,  los métodos 
de comprobac ión de aparatos  en vue­
lo y la constru cc ión  de hél ices.
Se  expondrán,  además,  todas  las 
armas aéreas,  incluso una bom ba de 
3,65 metros de largo; un modelo re­
ducido del aeródromo de Croydon,  
tal como estará una vez terminado;  
una base de dirigibles comerciales ,  
con su pilono de amarraje;  y dirigi­
bles  en miniatura.
Por  último, se expondrán au tó­
grafos de numerosos  héroes  de la 
Aviación,  y la brújula del dirigible in­
glés «R.34»,  que hizo el viaje a los E s ­
tados Unidos y regreso hace se is  años.
MODELO «C» 
A V I A C I Ó N
Société Anonyme des Bougies E O L E
17 te r ,  rue  Voltaire, L e v a llo is -P e rre t  (F ra n c ia )  -  R. C. Seine 151.624
C oncurso de 
Helicópteros
Según el Minister io del Aire, se 
abrirá un nuevo período de ensayo 
de he l icópteros,  que quedará c lausu­
rado el 30 de abril de 1026, en vista 
de que los  apara tos  inscri tos  en 1924 
no se  han presentado.  L o s  premios quedan los  mismos que anteriormente.  Las  
inscripciones podrán hacerse  hasta  el 30 de abril de 1925, y los  pedidos de ins­
cr ipción ya hechos  para el último concurso  tendrán que presentarse de nuevo.
Se restablece el servicio  postal aéreo  
para H annover y  Berlín
El director general de Corr eo s  anuncia  que ha sido res tablecido  el ser­
vicio postal  aéreo entre  Londres,  Hannover y Berlín.
S e  recibe la corre spondencia  en la casa  central de Correos ,  de Londres, 
hasta  las seis  de la mañana,  en dias  laborables ,  distribuyéndose por la tarde 
en Hannover y Berlín,  l legando, respect ivamente ,  a las quince y diecis iete  del 
mismo día. La tarifa especial  es de tres  peniques la onza:
I T A L I A
Proyectos de lin eas  com erciales
Italia pro yec ta  una línea de 1.500 kilómetros,  cuyos  trabajos  preliminares  
se terminarían con el itinerario Brindis i -A tenas-Constant inopla,  por Lemnos .  
Capitales  y aparatos  serán italianos.  La Soc iedad explotadora,  el Aero Ex-
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press,  cuenta empezar el servicio en julio próximo,  a razón de tres  salidas se­
manales.  Luego serán és tas  diarias. Habiéndose obtenido la conformidad del 
Gobierno griego,  1 1 0  falta más que la de Turquía.
Un segundo proyecto italiano consist iría en enlazar Génova  con B a r ce ­
lona.
E s ta s  dos líneas,  Brindisi-Atenas-Constantinopla y Génova-Barcelona ,  se 
enlazarían mediante una transversal Génova-Roma-Nápoles-Brindisi .
E l ,,ra id “ Rom a-Sydney
He aquí algunos datos  sobre el raid  que debe efectuar el comandante De 
Pinedo,  jefe de Estado  Mayor de la Aeronáutica italiana.
La salida tendrá lugar en los primeros días de mayo. El aparato,  que no 
llevará más que al mecánico además del piloto,  es  1 1 1 1  hidroavión «Savoia»,  
tipo «16 ter», con motor  de 400 cabal los  de vapor y un radio de acción de diez 
horas de vuelo. La distancia total ,  ida y vuelta,  es de 55.000 kilómetros,  y el 
itinerario, saliendo de Roma,  pasará, sucesivamente,  por Brindisi -Atenas-Cor-  
fú-Derna-Alejandría,  atravesará luego el Mar Rojo a la altura del Océano ín­
dico para proseguir por la costa  asiática,  Tokio,  los archipiélagos del Pacífico 
y llegar, por último, a Sydney.
Nombramiento de un agregado aeronáu­
tico  en Am érica del Sur
M. L. Censi ,  jefe de Gabinete  de la Comisaría de Aeronáutica,  ha sido 
nombrado agregado aeronáutico en B uenos  Aires.
Ha sido reemplazado en sus funciones de jefe de Gabinete  por el cóman­
te F .  Carbone.
Experim entos de lanzam iento de aparatos 
con  catapulta, a bordo de navios
En el arsenal de Spezia  se han hecho experimentos de lanzamiento de 
aparatos a bordo de los barcos.
La catapulta  empleada para este  lanzamiento ha sido inventada por el in­
geniero Cagnoni ,  y construida,  bajo su dirección,  en el arsenal de Spezia.
Dicha catapulta se compone de dos carri les su je tos  a 1 1 1 1  enrejado,  en 
sentido horizontal,  de una longitud de 30 metros, aproximadamente.  Es te  en­
rejado está,  a su vez, sujeto sobre una cureña móvil, que permite dar al apa­
rato la posición deseada.  S o b r e  dichos carri les se desliza una plataforma sól i ­
damente suje ta  a 1 1 1 1  cable  de acero,  cuya extremidad opuesta  está  enrollada 
en unas poleas co locadas bajo  el enrejado y movidas por medio de un dispo­
sitivo de aire comprimido.  El aparato que se quiera lanzar se co loca  en la pla­
taforma.
L o s  primeros ensayos  dieron interesantes  resultados.
Liga Italiana A eronáutica
Acaba de const ituirse una Secc ión  femenina en la Liga Italiana Aeronáu­
t ica ya existente ,  y de la que es  presidente M.  Attilio Lougoni ,  fundador y 
director de L' Ala d ‘Italia.
El obje to  de la nueva Secci ón  es  intensificar la propaganda aeronáutica.
La presidencia  honoraria será ocupada por la condesa Baracca,  madre del 
heroico «as» italiano, y la condesa Bezia  Ferretti  di Castil  Ferreto ocupará la 
efectiva.
Reunión de industriales de A eronáutica
Los  industriales de la Aviación se han agrupado con la Comisaría  de Ae­
ronáutica.
Es ta  unión es  el preludio de 1 1 1 1  impulso que se quiere dar a la industria 
aeronáutica.  S e  habla,  en efecto,  de dos grandes raids, que tendrán lugar en la 
primavera próxima.
El uno se llevará a cabo  en un «Savoia 16», y tendrá por ob jet ivo Mel-  
bourne y Victoria,  en Australia;  el otro,  efectuado en 1 1 1 1  «Ansaldo»,  tendrá 
por ob jet ivo Tokio.
Una Academ ia aeronáutica en Pisa
S e  va a crear,  en Pisa,  una Academia aeronáutica,  contr ibuyendo el Muni­
cipio a los gas tos  de con strucción  de un edificio especial  mediante la aporta ­
ción de 5.000.000 de liras.
Es ta  Academia comprendería un campo-escuela ,  y poseería todas las ins­
talaciones más confortables  y modernas.
PO R T U G A L
,,R aid “ Lisboa-G uinea
Este  raid  de Lisboa-Bolama,  de más de 4.000 kilómetros de longitud, está 
a punto de verse realizado por los portugueses  capitán Pinheiro Coreia y te­
niente Sergio da Silva,  con un aparato provisto de un motor  «Renault» de 300 
caballos  de vapor.
El avión transportará una provisión de 700 litros de esencia,  y su veloci­
dad media será de unos 170 kilómetros por hora.
El itinerario, que sólo se recorrerá de día, ha de ser el s iguiente:
Alverea-Casablanca,  800 kilómetros;  Casablanca-Agadir ,  470 kilómetros;  
Agadir -Cabo  Juby -Vil la  Cisneros,  610 kilómetros;  Vi l la-Cisneros-Port-Et ien-  
ne, 380 kilómetros;  Port  Et ienne-San Luis,  600 ki lómetros;  San Luis-Dakar,  
200 kilómetros;  Dakar-Bo lam a,  500 kilómetros.
Lo que representa un recorrido de 4.060 kilómetros.
RUSIA
Las fuerzas aéreas «leí Cáucaso
Lo s  soviets  han vuelto a reorganizar,  en el Cáucaso,  las fuerzas aéreas,  
que, dentro de poco,  se distribuirán en la siguiente forma:
Tiflis será base de un grupo de 14 aviones de bombardeo,  en perfecto e s ­
tado, con 17 pilotos.  Si se añaden a esta  formación nueve aparatos  algo usa­
dos,  este  centro dispondrá de un total de 23 aparatos  dispuestos  a emprender 
el vuelo.
Es ta  ciudad está ya provista  de 1 1 1 1  moderno aeropuerto con depósito  de 
material muy surtido.
S e  instalará, en Bakou,  una estación permanente susceptib le  de cobi jar  
seis hidroaviones,  a los que hay que añadir 11 aparatóos terrestres,  dest inados,  
igualmente,  al bombardeo.
Wla dikawkas tendrá que instalar un aeropuerto permanente,  donde se 
albergará un primer contingente de 13 av iones  soviet istas  y ocho caucás icos .
Noworossisk,  estación aérea de hidroaviones,  atenderá las neces idades de 
una escuadrilla de seis hidroaviones y 12 aparatos de bombardeo.
Nuevas aerolíneas rusas
En es tas  últimas semanas se han abierto varias nuevas líneas:  por la S o ­
ciedad Aérea de Ukrania,  una, de 700 kilómetros,  aproximadamente,  Kharkoff- 
B akhm ont-S ta l ino-Yous ovk a-Long ansh ;  por el Dovrolet ,  la de Seb astopol-  
Yalta-Eupatoria ;  por último,  la Sociedad Zakaria se ha vuelto a encargar  del 
servicio sobre la línea Tif l is-Bakou.  Hace poco partió de Kharkoff un avión 
«Junkers»,  para organizar 1 1 1 1  servicio regular de pasajeros  y correo entre B a ­
kou y Teherán.
E s t a  primavera la Soc iedad Aérea de Ukrania (Oukrainsky Vozdoukh- 
pout) pondrá en servicio,  para el tráfico de pasajeros  entre  Kharkoff y Moscú, 
aviones de ocho plazas y reciente  construcción .  Los  excelentes  resultados de 
la actividad de la Sociedad Dereluft,  han decidido al director  del Aero Lloyd,  
que estaba,  recientemente,  en Moscú ,  a asociarse  al Beruluft en unión de las 
firmas inglesas.
S e  quería organizar un tráfico aéreo,  entre Moscú ,  Berlín y Londres,  que 
no exi ja más que veinte horas.
SUIZA
Creación de la linea aérea Lausanne-M ilán
Acaba de fundarse un Comité  para el estudio y organización de una línea 
aérea italosuiza, bajo  la presidencia de M. Gorgerat ,  abogado,  consejero  muni­
cipal y diputado por Lausanne.  Entre las personal idades que forman parte de 
este  Comité  se citan los nombres del mayor Schleppi ,  ant iguo comandante de 
la Aviación militar suiza; de los señores  Robert  Wild,  ingeniero constructor ;  
Ot to  Schaer ,  ingeniero piloto;  Paulino Ponil lot,  industrial;  Marce lo  Nappez, 
piloto aviador;  todos  de Lausanne.
S T A M P A  - A b a s c a l ,  36 .  M ad rid
R E N A U L T
Potencia nominal 500 CV.
Potencia en punta:
545 CV.con 1.670 revoluciones
Este motor asegura el rendimiento 
máximo de la hélice gracias al nú­
mero relativamente reducido de 
sus vueltas: 1 .600 por minuto
NUESTRAS REFERENCIAS
De 1914 a la fecha, «Renault» ha construido millares de motores, representando la imponente cifra de 4 .500 .000  CV .  
En el Ejérci to francés, más de la mitad de los aviones utilizados van provistos de motores «Renault». Han sido entre­
gados o están a punto de ser entregados 1 .000 motores de 480  CV .
En las Compañías francesas de navegación, tres sobre cuatro utilizan motores «Renault». Sólo la Sociedad Latécoére,
ha totalizado con motores «Renault» un recorrido de 6 .000 .000  de kilómetros 
Numerosas Aviaciones militares extranjeras, utilizan los motores «Renault»: Brasil, China, Dinamarca, Finlandia, G r e ­
cia, Persia, Polonia, Portugal,  Rumania, Siam, Checoeslovaquia, Turquía, Uruguay, Yugoeslavia, Bélgica
LAS „PERFORMANCES“ DEL 5 0 0  CV. „RENAULT“
MOTOR DE AVIACIÓN, 5 0 0  CV. „RENAULT“
En aviones de reconocimiento y 
bombardeo «Bréguet X I X >:
Velo- j A  2 .000  m., 227 kms. hora 
cidad í A  5 .000  m., 205 kms. hora 
La subida más rápida a 5 .000  me- 
metros (29 m., 19 s.)
La mayor altura alcanzable (7 .000 
metros, bombardeo; 8 .000  metros, 
reconocimiento)
El peso útil más elevado (más de 
una tonelada)
1 Q94  ' Copa Michelin ( L ’Arrachart),  2 .835 kms., en 19 li., 22  m., 26  s.
I El Military Zénith (comandante Vuiliemin), 2 .810  kms., a 166,179 kms. por hora 
1925 París-Villa Cisneros (capitán Lemaitre y Arrachart),  3 .500  kilómetros, en 28  horas
SOCIEDAD ANÓNIMA DE 
f á b r i c a s  R e n a u l t M o d e lo  d e  a v ió n  p ro v is to  de m o to r  500  C V .  «R e n a u lt»  ( « B r é g u e t  X I X » )
EL CLAVILENÜ
LA MEJOR'  PARA AVIACION 
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
REFINERIAS EN ALICANTE BILBAO Y  VALENCI A
CenTral San Agustín 2 Madrid
( E s f u / n a  a /a P la z a  de Jas G o r f e s  )
Sucursa/esyEepós/Jos en Joda. España.
